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REVISTA QUINCENAL DE AERO NAUTICA
¡¡Un 325 por 100 de moto­
res „NAPIER“ más que de 
cualquier otra  m arca!!
Un resumen completo, hasta mayo 1924, 
de la Industria Aeronáutica Británica, pu­
blicado el 29  de mayo, señala 53 modelos 
de aeroplanos.  Los motores de estas 
máquinas son:
26  motores „NAPIER“, con  
enfriamiento por agua
8 motores, con enfriamiento 
por aire, de 4 5 0  caballos
5 motores, con enfriamiento 
por aire, de 3 6 0  caballos
motores, con enfriamiento 
por agua, de 3 5 0  caballos
con otros motores
Esta preponderancia de los motores 
„NAPIER“ es una prueba convincente de 
la popularidad y superioridad de los 
motores aero „NAPIER“ 450 caballos
S i  piensa usted comprar motores de 
avión le interesará una visita, por invita­
ción, á los Talleres N A P IE R ,  en Acton
NAPIER
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i DE A E R O N A U T IC AREVISTA Q U IN C E N A L
Año III No. 5 0
V Madrid, 15 de agosto 1924
Redacción y A dm inistración:
}  PLAZA DE LA LEALTAD, 4. TEL. M-18 97. MADRID
Algunos problemas
Tratemos un poco de este tema. La  legislación aérea está to­
davía en sus principios.
Se  encuentran ya en ella cierto encauzamiento, pero no está 
todavía bien determinado, y algunos puntos de vista están comple­
tamente sin desbrozar. En esta rama del Derecho,  es muy posible 
encontrar asuntos que, á primera vista, hacen el efecto que están 
fuera del terreno de las leyes, y hay que buscar y proponer solu­
ciones inéditas.
Sabemos que, en virtud de las reglas internacionales, unánime­
mente aceptadas incluso por aquellas potencias que no se han 
adherido aún al Convenio Internacional de 13 de octubre de 1919, 
existen dos grandes principios que rigen la cuestión de los trans­
portes aéreos:
1.° Cada potencia ejerce un derecho de soberanía completo 
y exclusivo sobre la atmósfera situada encima de su territorio.
2.° Cada aeronave tiene la nacionalidad del Estado en cuyo 
registro está matriculada.
Esto, que parece bien claro y terminante á primera vista, no lo 
es tanto si se tienen en cuenta algunos casos y aplicaciones que 
pueden derivarse, y cuya resolución, á pesar de existir estas reglas, 
y quizás por que las mismas existentes sumamente difícil. Citare­
mos dos ejemplos bien característicos:
a) Una mujer que se encuentra á bordo de un avión francés 
sobrevolando el territorio español, da á luz. El recién nacido, ¿será 
considerado como nacido en España, en virtud de la primera regla 
citada, ó como nacido en Francia, en virtud de la segunda?
b) Un pasajero que viaja en un avión español sobrevolan­
do el territorio francés, comete,  durante el trayecto, un delito ó 
un crimen, ¿será juzgado por un tribunal francés, en virtud de la
de Derecho aéreo
primera regla, ó por un tribunal español, en virtud de la se­
gunda?
Hay una inclinación á asimilar el asunto al Derecho marítimo, 
pero las analogías entre los transportes marítimos y los aéreos son 
muy imperfectas; un avión que se desplaza sobre un territorio, está 
sobrevolando, necesariamente, un Estado,  al paso que un navio, 
desde que sale de las aguas jurisdiccionales, navega en una zona 
neutra.
Por  otra parte, un avión, desde el momento en que aterriza, tie­
ne analogía con el automóvil, y nunca se ha pensado en dar nacio­
nalidad propia á un automóvil; por el contrario, un navio, aunque 
se halle en un puerto, es una individualidad que en nada participa 
en las condiciones jurídicas de los habitantes ó de los bienes del 
país en que se encuentra (salvo en el caso de que pertenezca, pre­
cisamente, á la misma nacionalidad).
D e  lo expuesto se derivan algunas dudas para poder escoger 
la solución más conveniente. No tratamos de entablar un debate 
jurídico, ni siquiera recordar los argumentos y las razones que los 
defensores de tesis opuestas puedan hacer valer.
Nos limitaremos á apuntar que los especialistas de estos pro­
blemas tienen, actualmente, una tendencia á preconizar una nueva 
solución: en razón de las dificultades con que se ha venido trope­
zando en el examen de estas cuestiones, proponen se recurra á una 
ficción jurídica, y sean considerados los hechos como si hubiesen 
sucedido en la parte del territorio donde el avión aterrice por pri­
mera vez después de haberse consumado aquéllos.
De esta manera no ha lugar á duda ni á indecisión; una sola 
ley regirá, aquélla que esté en vigor en el lugar en que se encuen­
tre (aeródromo ó terreno de aterrizaje forzoso).
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Quizás pueda objetarse que la aeronave puede (salvo en caso 
de panne) escoger el lugar de su aterrizaje, y, por consiguiente, la 
legislación que ha de serle aplicada. Lo califican de atentado al 
principio de majestad de las leyes, las cuales deben ser ciertas 
é invariables por encima de la voluntad del culpable. Esta ob je­
ción es poco sólida, ya que, en el terreno de la práctica, no es pro­
bable que los pilotos modifiquen su itinerario para que un pasajero 
cambie de legislación, por preferir otra á la que rija en el país en 
que tenían que aterrizar.
Sea como sea, el asunto se presta á su discusión en un Con­
greso internacional de juristas, y puede asegurarse que la cuestión 
ocupará un lugar en la orden del día, en fecha no lejana.
Datos históricos sobre la Hidroaviación
I Sin referirnos al proyecto de 2 de mayo de 1857, de Félix du
Temple (fig. 1), que, si bien no concreta sobre las cualidades náu- 
E1 hidroavión debe ser considerado como una máquina es- ticas de su barquilla, parece prever su existencia, nos encontra- 
pecial de la locomoción aérea. No debe ser una transformación mos con que en la Memoria que el eminente precursor Alfonso
Fig. 1
Aparato Félix du Temple (1857)
del aeroplano terrestre, mediante una sencilla substitución del tren 
de aterrizaje por unos órganos flotadores, sino, más bien, una «em­
barcación á la cual 
se le han adaptado 
alas».
Esta c o n c e p ­
ción no es una no­
vedad; y, si n o s  
remontamos al ori­
gen, nos daremos 
cuenta de que el 
hidroavión n o  es  
un recién nacido, 
sino un a n t e p a ­
sado.
Penaud redactó, apoyando su demanda de patente de invención, 
el 18 de Febrero de 1876  (figuras 2 y 3), hay una descripción que
no deja lugar á du­
das, y que revela 
la concepción del 
c o n s t r u c t o r  del  
primero que voló, 
como la de un hi­
droavión con cas-
co-fu sela je .
He aquí en qué 
términos está re­
dactada:
Fig. 2
Hidroavión de Penaud (publicado en VAeronaute, 1877) L a  barquilla
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Fig. 3
Hidroavión de Penaud (sección tranversal)
tiene por costillaje cuatro fuertes piezas rígidas ó longrines, que 
van á lo largo de las cuatro aristas.
Estas cuatro piezas son, como si dijéramos, la base de la cons­
trucción de todo aeroplano.
Los dos longrines superiores están fijados sobre todas las
nervaduras de las alas. Sujetan, en la parte trasera, la visagra 
de los timones horizontales y la del timón vertical, con el apoyo 
del borde trasero del plano de deriva y de dos tirantes de acero 
que van á sujetarse en el vértice del eje de este timón. Los cuatro 
longrines quedan unidos entre ellos, transversalmente sobre el 
fondo, sobre los flancos y sobre y á través de la barquilla, por pie­
zas rectas y cruces de San Andrés, dispuestas de manera que no 
puedan molestar para las maniobras de colocar la carga. Dos 
longrines menos resistentes que las cuatro piezas angulares, pueden 
correr sobre el fondo de la barquilla, sirviendo de apoyo directo á 
los pesos más importantes que se lleven á bordo.»
•    •
«La barquilla está calafateada, constituyendo un verdadero 
barco; su anchura es suficiente para que, cuando el aparato reposa 
en el agua, pueda flotar perfectamente. Está provisto de ventani­
llas redondas, como los camarotes de los barcos.»
«El aparato puede, por consiguiente, salir y amerrizar tangen­
cialmente en el agua, resbalando sobre la cara inferior de su bar­
E1 aeroveloce de Wilheim Kress (de UAeronaute, 1888)
i
quilla ó sobre planos metálicos inclinados, que estarán sujetos, por 
debajo de la barquilla, con varillas rígidas.»
Hacia la misma época, un ingeniero austriaco, llamado Wilheim 
Kress, concebía, asimismo, un aparato de Aviación, que bautizó 
con el nombre de «Aeroveloce»,  y que no era otra cosa que un 
hidroavión con casco -fuselaje.
De este aparato encontramos una descripción en la Memoria 
del Dr. Amans, delegado de la Exposición de Aeronáutica de 
Viena del año 1888, en la que figuró un modelo reducido de este 
aparato.
«La fig. 3 representa el plano y la sección del «Aeroveloce», 
de 8 á 1 .200 kilogramos, que debe tomar impulso sobre el 
agua.
El barco A , tiene una altura de 1,80 metros, 10 metros de lar­
go y 1,30 metros de ancho.
La mayor circunferencia es de 4 ,30 metros.
La superficie del barco, que va desde la punta anterior hacia 
el centro, mide 12,25 metros cuadrados.
Forma, con la trayectoria, un ángulo medio de 9 ,20  gra­
dos.»
Wilheim Kress construyó, más tarde, su aparato en tamaño na­
tural, y efectuó las pruebas en 1900, pero éstas fueron interrumpi­
das por un accidente y no pudieron empezar de nuevo por falta 
de efectivo metálico.
El inventor relata estas pruebas en la siguiente forma:
«He podido convencerme, en mi última salida, que si hubiese 
podido continuar la marcha en línea recta y hacer dar 30  caballos 
al motor, el aparato hubiese acabado por despegar como un 
pato.»
En aquel entonces, y después de los primeros ensayos de 
Ader, vienen las pruebas de los hermanos Wright, Voisin, Blé- 
riot, que se ven coronadas por el éxito, y la realización del apa­
rato terrestre hace caer en el olvido el aparato marítimo, aunque 
los primeros ensayos de planeo se intentase« con aparato de flo­
tadores.
Desde aquel momento se aguardó á que la Aviación terrestre 
llegase á su apogeo, para volver á encontrarnos con tentativas en 
el dominio del hidroavión.
Estas mismas tentativas son características de la tendencia á 
no concebir de nuevo un hidroavión, sino un aeroplano terrestre, 
capaz de tomar contacto con una superficie líquida por medio de 
una simple transformación de sus órganos de aterrizaje en flota­
dores, hasta tal punto que, cuando, bastante tiempo después, 
Denhaut, en Francia, y luego Curtiss, en América, emprendieron 
y obtuvieron la construcción de un barco volante, les considera­
ron como unos innovadores un poco «revolucionarios», cuando, 
en realidad, no hacían otra cosa, ignorándolo quizás, que reem­
prender las concepciones iniciales de los primeros precursores de 
la Aviación.
Monumento á la memoria de los avia­
dores americanos muertos en la guerra 
europea
«El aviador» es un monumento modelado por el escultor Augus- 
tus Lukeman, y que será erigido, por Mrs. Louis Bennett,  de W est  
Virginia, en honor de los aviadores americanos que hicieron el 
sacrificio supremo en la guerra mundial.
El hijo de Mrs. Bennett,  el teniente Louis Bennett,  fué muerto 
estando de servicio durante la guerra.
«El aviador» es el séptimo monumento que Mrs. Bennett  ha 
erigido. Esta fué la primer mujer americana que colocó una venta­
na, en Westminster  Abbey, en memoria de los heroicos aviadores 
americanos que perdieron su vida, y, también, ha costeado una 
iglesia en Francia, en la población en que fué muerto su hijo.
«El aviador» será labrado en bronce, y tendrá una altura de 
siete pies, seis pulgadas, y pesará alrededor de 3 .500 libras; será 
montado sobre una base de granito.
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¿Ha pasado el poder marítimo? (1)
P o r  e l  C o n t r a a l m i r a n t e  A L B E R T  G L E A V E S ,  U. S. N,
II
Portaaviones
Los grandes portaaviones se equiparan para llevar 110 aero­
planos de varios tipos; pero el inconveniente de los portaaviones 
es que todavía no pueden lanzar los aeroplanos pesados de bom­
bardeo y no pueden lanzar ni aterrizar los otros tipos con mal 
tiempo. Para operar los aeroplanos desde á bordo,  las condiciones 
de mar y tiempo deben ser favorables. Al lanzar ó recibir los pla­
nos, los portaaviones deben aproar al viento. Esto es, aparente­
mente, un asunto de poco valor; pero lo asombroso es hasta qué 
extensión ese pequeño hecho interfiere con el aeroplano. Ello 
hace que á menudo los portaaviones vayan donde ellos no quieren 
ir y hagan cosas que no quieren hacer. En consecuencia, los por­
taaviones no siempre pueden lanzar y tomar un aeroplano en el 
momento que lo desean. Si el viento es fresco ó aun moderado, 
ellos deben navegar muy despacio hacia él para poder lanzar los 
planos. Si hay cerca buques enemigos de superficie, los portaavio­
nes tienen que navegar rápidamente, y frecuentemente no hacia el 
viento. Durante este tiempo no pueden maniobrar los aeroplanos 
en ninguna forma. A menudo se necesita la línea entera de batalla 
para proteger los portaaviones cuando ellos están lanzando ó to ­
mando los aeroplanos. Los entusiastas del aire no parecen haber 
oído hablar de esto nunca.
Otro  punto que los radicales del aire nunca consideran es el 
tiempo que se necesita para lanzar un aeroplano desde un porta- 
avión. Puede lanzarse sólo un plano por vez, desde que muy pocos 
planos pueden mantenerse listos para lanzarse en cubierta; el régi­
men de lanzamiento no excederá, probablemente, de uno en cua­
tro ó cinco minutos.
Torpedo plano
El torpedo de aeroplano pesa alrededor de media tonelada y, 
en consecuencia, puede, como hasta ahora, ser lanzado solamente 
desde aeroplanos con base en tierra. Aunque no está actualmente 
desarrollado, el torpedo plano tiene grandes posibilidades. Y a  los 
entusiastas del aire están haciendo reclam es  extravagantes de él. 
Ellos explican que el portaavión, habiendo elegido su distancia, 
100 millas ó algo así, desde la flota enemiga, enviará sus torpedos 
planos que atacarán en la oscuridad ó crepúsculo, dentro del alcan­
ce del torpedo (5 .000 yardas) tirando sin ser ob serv ad os  por el 
enemigo. Ellos no dicen la forma en que el portaavión ó aeroplano 
evitará ser descubierto por un enemigo vigilante que se protegerá 
con una cortina compuesta por submarinos, destróyers y aviones, 
en v iados á  una d istancia  d e  3 0  m illas  de la línea de batalla y tren.
La efectividad del torpedo plano ha sido sólo parcialmente pro­
bada en la guerra. En un ejercicio reciente, los torpedos planos 
hicieron 18 disparos al «Arkansas» el cual iba en zig-zag en aguas
(1) V é a s e  n u e s t r o  n ú m e ro  48.
tranqu ilas  á una velocidad de 15 nudos, y obtuvieron 44  por 100 
de impactos; por supuesto, las condiciones eran totalmente distin­
tas á las de guerra y todas favorecían á los aeroplanos. Com o los 
aeroplanos tienen que tomar un plano dentro de los 20  pies del agua 
para disparar el torpedo, y como la distancia era sólo de 1 .000 yar­
das, bajo  condiciones de guerra hubieran sido destruidos fácilmen­
te por la artillería. Este ejercicio se consideró alentador, con toda 
justicia, pero un entusiasta del aire lo llamó «éxito aterrador».
A  menudo se dice que si estuviéramos «provistos ampliamente» 
con aeroplanos, sin tener a corazad os y  fu ertes, los aeroplanos sólo 
evitarían el desembarco é invasión del enemigo. Esto puede ser 
solamente una cuestión de opinión, la cual no puede verificarse. 
¿Cuál sería un amplio número de aeroplanos?
Suponiendo que el 1 por 100 sea la base para el ejército (e jér­
cito 5 0 0 .000  aeroplanos —  5.000)  y que cada distrito naval tuviera 
una estación aérea naval activa para patrulla defensiva en el mar, 
operaciones de exploración, etc. , y que los cruceros tuvieran su do­
tación completa, el desembarco del enemigo podría dificultarse, 
pero no hacerlo imposible; no puede predecirse nada más definido. 
El contraataque aéreo debe considerar, y esto raramente ó nunca 
lo hacen los entusiastas del aire, quienes generalmente dan al ata­
cante todos los aeroplanos que pueda desear, sin considerar los de­
talles prácticos de ponerlos en acción. Sería interesante calcular, en 
un porcentaje de impactos base, cuántos aeroplanos se necesitarían 
para llevar suficientes bombas para hundir, con seguridad, 18 aco ­
razados. ¿Cuántos portaaviones se necesitarían para llevar ese nú­
mero de aeroplanos, etc.? Calcúlese en ese sentido, y pronto se 
verá lo caro que sería depender del poder aéreo sólo, más que del 
poder marítimo, del cual el poder aéreo es un factor esencial.  R e ­
cordando que aun los aeroplanos más grandes llevan sólo un to r ­
pedo ó una bomba grande, es evidente que para llevar el número 
necesario de esa arma debe existir un número enorme de aeropla­
nos. Desde que ningún portaavión puede llevar muchos aeroplanos 
grandes, el número de portaaviones tendrá que ser grande y ser 
buques grandes. Bajo  el tratado de limitación de armamento, los 
poderes firmantes no pueden construir muchos portaaviones gran­
des. Ba jo  tales circunstancias, ¿cómo puede ponerse un gran nú­
mero de aeroplanos grandes en una zona de combate  en el mar?
Condensando,  cuando leemos los argumentos extravagantes de 
los radicales del aire, uno recuerda la contestación que Lord Lee  
dió, en marzo último, á un miembro del Parlamento que hizo una 
extraordinaria declaración relativa a las proezas de los aeroplanos:
«Tal argumento puede sólo ser descrito como una artimaña, 
y es realmente una niñería hacer tal declaración en el Parlamento y 
al país, la cual sólo está calculada, sin excusas que la justifiquen, 
para minar la confianza en la Marina.»
Gran peso se ha dado á la diferencia de coste entre un aero­
plano y un acorazado. Un aeroplano de combate,  con su máquina, 
cuesta 18 .000  dólares; un torpedo y plano de bombardeo cuesta
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alrededor de 40 .000  dólares; si tomamos como coste promedio
30 .000  dólares y seis meses de construcción, resulta una ventaja 
aparente en favor del avión; pero es sólo aparente desde que los 
accesorios que deben ir con el avión, tales como hangares, porta­
aviones, talleres, aparatos de lanzamiento, campos de maniobra, 
cuestan millones. Además, la vida de un acorazado es de veinte 
años, la de un avión dos años. Es cierto que la tripulación de un 
acorazado es de 60  oficiales y 1.200 hombres, y la de un aeroplano 
de combate, 5 hombres, y un aeroplano de exploración, 12 hom­
bres, con un oficial en cada aeroplano. Un cálculo rápido del nú­
mero de hombres necesarios para mantener y cuidar 2 .000  aero­
planos, sería de 2 .500 oficiales y 20 .000  homhres. No hay nada ba­
rato con respecto á aviones. Pero, como Mahan dijo, «toda esta 
conversación sobre la suntuosidad de la guerra es insensata, excep­
to cuando se paga demasiado caro por los resultados, ó los resul­
tados son sin valor.»
Nuestra, política aérea
No tenemos ninguna. Hasta ahora, nuestro lema ha sido, siem­
pre: «Lo suficiente para el día». Tenemos unas pocas escuadrillas 
aéreas y un dirigible. El almirante Moffet, el jefe de Aeronáutica 
naval, dice: «No obstante el hecho de que todas las naciones del 
mundo se dirigen hacia el poder aéreo para la defensa nacional, y 
se esfuerzan para desarrollar la Aviación, para que les sirva en 
forma comercial,  nosotros, en América, desgraciadamente, parece 
que sufrimos de un estado general de apatía hacia este gran 
desarrollo. En realidad, nuestro descuido de l i  Aviación se conver­
tirá pronto en casi un peligro nacional.»
Funciones del aeroplano 
en la guerra como un 
auxiliar del poder del mar
Ellas son:
а) Reconocimientos.
б) Spotting.
c) Bombardeo.
d) Bloqueo.
a) Como explorador, el aeroplano es ideal, con tiempo claro, 
á una altura de una milla; un buque grande puede ser visto á 
30  millas; la distancia de visibilidad varía, por supuesto, con la me­
dida del objeto y condiciones del tiempo.
b) Haciendo spotting  con aeroplano, las flotas podían entrar 
en acción antes de avistarse y hacer fuego con exactitud cuando 
una esté bajo el horizonte de la otra. En un ejercicio de tiro re­
ciente, á gran distancia, llevado á cabo en el Pacífico, el «Tennes- 
sie» abrió el fuego á 35 .000  yardas (17 y '/2 millas) é hizo blanco, en 
en la tercera salva, á 32 .000  yardas.
c) Las limitaciones del aeroplano con respecto á bombardeo 
han sido ya descritas.
d) Los aeroplanos, cuando operan desde los portaaviones, ayu­
dan materialmente á una fuerza de submarinos á establecer un blo­
queo comercial; pero sería imposible bloquear una flota si el ene­
migo va acompañado por submarinos y aviones propios. En el Mar
del Norte los submarinos fallaron como bloqueadores; ni la gran 
flota ni la flota de alta mar fueron mantenidas en puerto por ellos.
«No deje que se tenga la idea— escribe el capitán Harris Lan- 
ning, U. S. N. (del Naval W ar  College)— , que los aeroplanos no 
tienen sitio en el mar.» Ellos lo tienen, de importancia vital, pro­
bablemente más importante que cualquier otro tipo de embarcación 
desarrollado. A  causa de ellos, ha sido cambiado el plan completo 
de obtener y mantener las líneas marítimas. Posiblemente, los des­
arrollos del futuro prueben que el «poder aéreo» también incluye 
el «poder marítimo». Pero el «poder aéreo» no podrá aventajar al 
«poder marítimo» mientras se mantenga el presente Tratado de Li­
mitación de Armamento. Mientras este Tratado exista, las fuerzas 
aéreas serán un auxiliar del poder marítimo, sin poderlo dominar. 
No podemos predecir cómo será el poder aéreo cuando termine el 
Tratado, pero se necesitará un gran adelanto antes de que desaloje 
á los buques de combate de superficie. En realidad, aquellos que le 
presten mayor atención al problema aéreo, encuentran que aunque 
el poder aéreo es un factor en el poder marítimo, el poder aéreo 
depende del poder marítimo. Esos estudiantes que estudian y 
practican, en vez de soñar y escribir artículos, piensan que ambos 
poderes están entrelazados y que cada uno es parte del otro. En­
tendiendo mejor el asunto, ellos tratan de mantener la defensa na­
cional sobre una base sólida.
Actualmente, no hay nada que indique que el poder marítimo 
ha pasado y que no es ya la defensa suprema del país. Ha ganado, 
sin embargo, incorporando un auxiliar esencial é indispensable, y, 
unido con el poder aéreo, continuará existiendo hasta algún período 
remoto en que el poder aéreo sólo pueda controlar las líneas prin­
cipales del comercio y comunicación internacional. Sólo entonces 
el poder marítimo, perderá su presente carácter é importancia.
IX Exposición Internacional 
de Aeronáutica
Organizada por la Cámara Sindical de Industrias Aeronáuticas, 
esta Exposición se celebrará del 5 al 21 de diciembre de 1924, 
ambos inclusive, en el Gran Palacio de los Campos Elíseos.
A caba de publicarse el reglamento general de ésta.
La Exposición comprende todas las industrias concernientes á 
la Aeronáutica, sean cuales fueren, y que se clasifican como sigue: 
aeróstatos, globos libres y dirigibles. Aparatos más pesados que el 
aire: aeroplanos, hidroaeroplanos, helicópteros, aviones sin motor, 
avietas, paracaídas, cometas, y, finalmente, motores y propulsores.
S e  reserva un grupo á la navegación aérea, otro á los barcos 
hydroglisseurs  y canoas automóviles, otro á metalurgia y materias 
primas, máquinas-herramientas y material industrial. O tros  grupos 
comprenden el material especial de transporte y abrigo, y las di­
versas industrias de la Aeronáutica.Varias clases se reservan á la 
meteorología, la fisiología, el equipo eléctrico, la fotografía, la ci­
nematografía, la cartografía y la bibliografía.
Las inscripciones pueden dirigirse, desde este momento, al do­
micilio de la Chambre Spidicale des Industries Aéronautiques, 9, 
rué Anatole de la Forge. París.
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L A  A E R O N Á U T I C A  P O S T A L
La travesía de América en un día
Conforme lo habíamos anunciado, el teniente Russell Maughan, 
del U. S. Air Service, piloteando un biplano «Curtiss», de caza, 
motor «Curtiss», radiador de aletas, ha atravesado, el día 23  de
junio, los E s ta ­
dos Unidos, ha­
biendo salido al 
amanecer y lle­
gado antes de 
anochecido.
He aquí el 
carnet de  ruta 
de esta magnífi­
ca proeza. (Los 
tiempos son se­
gún el horario 
de Nueva York
El traslado del correo «Eastern Stan-
dart Time».)
Salida de Nueva York,  á las 3 horas; llegada á Dayton, á las 
7,05 horas; distancia, en millas, 576;  tiempo de vuelo, 4 ,05 horas; 
velocidad media por hora, 140,40.
Salida, de Dayton, á las 8 ,15 horas; llegada á St. Joseph, á las 
11,52 horas; distancia, en millas, 566; tiempo de vuelo, 3,37 horas; 
velocidad media por hora, 141,00.
Salida de St.  Joseph,  á las 12,57 horas; llegada á North Platte, 
á las 14,34 horas; dis­
tancia, en millas, 325; 
tiempo de vuelo, 1,57 
horas; velocidad me­
dia por hora, 166,80.
Salida de N o r t h  
Platte, á las 14,57 ho­
ras; llegada á Cheyen- 
ne, á las 16,15 horas; 
d i s t a n c i a ,  en millas,
225;  tiempo de vuelo,
1,18 horas; velocidad 
m e d i a  p o r  h o r a ,
172,80.
Salida de Cheyen- 
ne, á las 16,54 horas; 
llegada á Salduro, á 
las 20 ,20  horas; dis­
tancia, en millas, 585; 
tiempo de vuelo, 3,26 
horas; velocidad me­
dia por hora, 170,40.
Salida de Salduro y
á las 20,51 horas; lie- Llegada del avión postal,
gada á San Francisco, á las 24 ,48  horas; distancia, en millas 
575; tiempo de vuelo, 3,57 horas; velocidad media por hora, 145,20. 
Distancia total, 2 .850  millas; tiempo de vuelo, 18 ,20  horas; ve-
E1 avión postal
locidad media por hora, 156,20. Tiempo total: 21 horas, 48  minutos 
Teniendo en cuenta la diferencia de hora, eran las nueve horas, 
cuarenta y ocho minutos de la tarde cuando llegó á San Francisco.
El viaje del teniente Roussell Maughan tenía una finalidad co ­
mercial. Se  trataba de crear una línea de explotación regular para 
transportes postales entre Nueva Y o rk  y San Francisco. El pro­
yecto  ha quedado rea­
lizado, y desde el día 
17 de julio, cada maña­
na, á las diez horas, 
sale de Nueva Y o rk  
un avión postal, que 
efectúa el viaje en tres 
etapas, con escalas en 
Chicago y en Cheyen- 
ne. Desde ahora, la co- 
r r e s p o ^ d e n c i a ,  que 
empleaba cinco días en 
salvar el territorio de 
la Unión, llegará á su 
destino en  menos de 
veinticuatro horas (con 
un franqueo de 2 4  cén­
timos, las cartas ordi­
narias, en lugar de 2 
céntimos, por vía fé­
rrea).  Nuestra fotogra­
fía representa el avión 
postal á su llegada, de 
de noche, á San Francisco noche, á San Francisco.
La Vuelta á Francia, de las avionetas
Esta  prueba, organizada por la Asociation Française Aérienne, poso después de cada aterrizaje. Hay una clasifición por etapa,
bajo el patronaje del subsecretariado de la Aeronáutica, es inter- y una general, obtenida por la totalización de tiempos de etapa,
nacional y abierta á los aviones de pequeña potencia. Los aterrizajes, avituallamientos y reparaciones, quedan auto-
Los organizadores perseguían 
un doble fin: demostrar los pro­
gresos de las avionetas, y, es­
timulándolos, al propio tiempo, 
aplicar á la Aviación la fórmula 
q u e  t a n  b u e n  r e s u l t a d o  ha 
dado en la Vuelta á Francia ci­
clista.
Esta encierra dos fases distin­
tas: una prueba eliminatoria en el 
aeródromo Blériot,  de Buc, y una 
prueba con clasificación de ciu­
dad á ciudad, sobre un trayecto 
de unos 2 .000  kilómetros, á tra­
vés de Francia.
Las eliminatorias son destina­
das á demostrar que los aparatos 
inscritos reúnen las cualidades de 
economía que son la caracterís­
tica esencial de las avionetas. E s ­
tas eliminatorias c o n s i s t í a n  en 
efectuar un trayecto de 50  kiló­
metros encima del aeródromo de 
Buc (cinco vueltas á una pista de 
10 kilómetros),  terminando con 
una ascensión á 2 .000  metros, 
todo ello en el plazo de dos 
horas.
Los concursantes no debían 
consumir, para efectuarlo, más de 
ocho kilogramos de carburante 
los monoplazas, ni más de 12 los 
biplazas.
La  cilindrada máxima de los 
motores es de dos litros para los 
monoplazas, y tres litros para los 
biplazas.
Todos los concurrentes tie­
nen derecho á efectuar tres tentativas de eliminatorias.
Arriba: Avioneta «Pierre Cormier». En el centro: Avioneta «Farman». Abajo:
Avioneta «Blériot».
He aquí el itinerario de la prueba propiamente dicha: 
París-Buc-Clermont Ferrand (340 kms.); Clermont Ferrand-Va- 
lence (169 kms.); Valence-Nimes (128 kms.); Nimes-Toulouse (241 
kilómetros); Toulouse-Augouléme (253 kms.); Augouléme-Porni- 
chet (261 kms.); Pornichet-Tours (228 kms.); Tours-París-Buc (187 
kilómetros.).
Total:  1.807 kilómetros en ocho etapas, con un día de re­
rizados durante el curso de la 
prueba.
Los primeros 
resoltados
Estaban inscritos unos 15 apa­
ratos, pertenecientes á distintas 
naciones: francesa, belga, holan­
desa y checoeslovaca. Citaremos, 
entre otros, aquellos cuyas foto­
grafías publicamos, y que son los 
únicos que han cumplido las eli­
minatorias:
Aparato « P i e r r e  Cornier» 
(Francia):  avión monoplano, mo­
noplaza; motor «Anzani» 25/30 
caballos; piloto, P a ú l  Cormier 
(francés).
Aparato «Farman» (Francia): 
a v i ó n  monoplano, monoplaza; 
motor «Anzani» 25/30 caballos; 
piloto, Drouhin (francés).
Aparato «Blériot Aéronauti- 
que» (Francia):  avión monoplano, 
monoplaza; motor «Blackbourne» 
1 6  c a b a l l o s ;  p i l o t o ,  Rabatel 
(francés).
El «Cormier», ha cubierto los 
50  kilómetros, á una altura de 
2 .050  metros, en 33 m., 37 s., con 
un consumo total de 6 ,010  kilo­
gramos de gasolina; el «Farman», 
ha cubierto la misma distancia, á 
2 .200  metros, en 35 m., 10 s., 1/5, 
y ha consumido 6 ,200  kilogra­
mos; y el «Blériot», en 34 m., 13 
segundos, á una altitud de 2 .100 
metros, consumiendo 8 ,200  kilogramos. De los tres aparatos clasi­
ficados para la prueba de clasificación, uno de ellos, el «Blériot», 
ha abandonado en la primera etapa, que fué ganada por el «C or­
mier», piloteado por Paúl Cormier, seguido del «Farman» que, pi­
loteado por Drouhin, llegó unos minutos después. Daremos cuen­
ta, en el próximo número, de los resultados completos de la prue­
ba, que no ha terminado en el momento de entrar éste en máquina.
Sea como fuere, el circuito de las avionetas habrá consagrado 
la existencia de un aparato elástico, ligero, económico y que está 
llamado á tener múltiples aplicaciones dentro del turismo aéreo.
C O M E N T A R I O S
El balance financiero de una explotación aérea
El último boletín de noticias de la Compañía Francorrumana 
de Navegación Aérea, publica un estudio muy documentado sobre 
los gastos de explotación de una línea aérea.
Los diferentes capítulos de gastos, según el informe, deben 
agruparse tn  dos categorías:
1.a G astos d e  exp lotación  técn ica , que representan el 87 ,54  
por 100 del total.
2 .a G astos d e exp lotación  com etcia l, que representan el 12,46 
por 100.
Gastos de amortización 
del material
Los gastos de amortización del material representan el 25-30  
por 100 de los gastos totales; este porcentaje parece elevado, por 
relación al de otras Empresas de transporte, pero es á causa del 
desgaste más rápido del material volante que de otro cualquier 
material de transporte. El precio de compra, que se ha elevado, 
justifica también este porcentaje. Un avión monomotor medio, vale, 
en efecto, entre 120 .000  y 150.000 francos, y debe ser amortizado, 
reglamentariamente, en trescientas horas de vuelo; un avión de 
gran calibre, multimotor, resulta, completamente equipado, en
500 .000  francos.
Hay que notar, sin embargo, que este porcentaje puede ser re­
bajado si las duraciones prácticas de utilización son superiores á 
las determinadas para las amortizaciones, lo que ocurre en las E m ­
presas de navegación aérea que poseen buenos talleres de repara­
ción y un personal técnico experimentado.
En ese caso, los aviones deben ser amortizados, teóricamente, 
en trescientas horas, pudiendo cubrir, y aun pasar, las seiscientas 
horas de vuelo.
Parece, sin embargo, que la atención de los constructores de­
biera dirigirse, muy principalmente, hacia esta cuestión del mate­
rial en servicio de las Compañías de navegación aérea, á fin de que 
éste fuese construido más bien para rendir servicios duraderos 
que para realizar una efímera proeza deportiva.
Entretenimiento y  repa­
ración de los aviones
La partida Entretenim iento y  reparación  d e  los av iones  figura 
en una proporción del 10,07 por 100 de los gastos totales. Para 
reducir este porcentaje sería preciso poseer aviones más rústicos, 
es decir, necesitando menos reparaciones y no teniendo necesidad 
de ser confiadas á una mano de obra especializada, que resulta 
muy cara en los países donde la industria aeronáutica no está des­
arrollada. Parece, pues, que la Aeronáutica comercial reclama, 
preferentemente, aparatos más robustos, más desmontables y más 
sencillos que aquellos de que dispone en la actualidad.
Entretenimiento y repa­
ración de los motores
Esta  partida corresponde al 24 ,69  por 100 de los gastos tota­
les, ó sea, 12 ,20  por 100 para el entretenimiento de los motores, 
compra de recambios, precio de la mano de obra necesaria para 
las reparaciones, etc. , y 12,49 por 100  para el consumo de com ­
bustible y lubrificante. Para los gastos de entretenimiento, propia­
mente dichos, se puede evaluar el orden de cantidad, consideran­
do que una revisión general de motor cuesta de 5 .000  á 10 .000 
bancos,  y que ella es necesaria después de ochenta á cien horas 
de marcha, como máximo, según los tipos de motores.
Hay que tender hacia la doble finalidad siguiente: aumentar, 
por perfeccionamientos sucesivos, la duración de marcha sin revi­
sión de los motores, y, por otra parte, disminuir los gastos de cada 
revisión por la adopción de fórmulas de construcción más cóm o­
das. S e  afirma que, con ciertos motores nuevos, la duración media 
de funcionamiento sin revisión pasará, probablemente, de ciento 
veinte horas.
Los gastos de consumo son casi iguales que los gastos de en­
tretenimiento. Para la Compañía que nos ocupa, y que explota la 
línea de París á Constantinopla, del mes de febrero al mes de o c ­
tubre solamente, el consumo de esencia ha sido, en 1923,  de 
975.871 litros, lo que representa la cantidad de 1 .720 .476  francos; 
y el consumo de aceite de ricino fué de 8 6 .395  kilogramos, ó sea, 
un valor de 4 2 8 .364  francos.
Es muy importante, también, aportar mejoras en el sentido de 
la economía, y utilizar mejor la potencia motriz para un transporte 
y una velocidad determinados. Es más bien asunto de buen avión 
que de buen motor, porque á motor igual, el avión más «termina­
do», es decir, aquel que ofrece menos resistencia al avance, gasta­
rá menos potencia y menos combustible.
¿E s  necesario recordar que Pelletier d’Oisy, en su ra id  de P a ­
rís á Hanoi, ha podido sostener una velocidad media de vuelo de 
190 kilómetros por hora, velocidad muy superior á la que obtie­
nen, con carga igual, los aparatos de servicio en las líneas aéreas, 
y esto, no al precio de un consumo superior, sino, al contrario, re­
duciendo en la mitad el consumo de energía en relación con el 
consumo de costumbre?
La «finura» del avión es, pues, la finalidad hacia la cual deben 
tender los constructores para obtener una disminución de consumo.
Gastos generales técnicos
Esta  partida, comprendida en ella los sueldos de los pilotos, 
corresponde al 20 ,76  por 100  de los gastos totales. Hay que tener 
aquí en cuenta que la red aérea de que se trata es muy extensa, 
está continuamente en transformación y ha sido objeto  de nume­
rosas experiencias para el establecimiento, en uno de sus trozos,
de un servicio nocturno. El porcentaje varía, pues, con la longitud 
de la red explotada y las dificultades que origine su explotación.
Seguros
La cuenta de seguros comprende el 4 ,23 por 100 del total. El 
seguro de incendios es una carga bastante sensible, tanto por ra­
zón del gran valor de los objetos asegurados, es decir, de los avio­
nes, como por la elevación de las primas exigidas por las compa­
ñías aseguradoras. La presencia de esencia en los han gares , y el 
funcionamiento de motores de explosión, son para aquéllas, moti­
vo para aumentar, considerablemente, la prima. El seguro perso­
nal se refiere á los accidentes del trabajo y á los riesgos de vuelo.
A  estos últimos, según parece, las Compañías de seguros tie­
nen, actualmente, menos miedo, incluso para los vuelos de noche, 
por los cuales no exigen prima suplementaria.
Queda una tercera forma de seguro: la que se aplica á las
personas extrañas á las Compañías. Para los pasajeros, la cuestión 
no se plantea hoy, puesto que, según el Código del Aire,  reciente­
mente votado, las Compañías tienen el derecho de inscribir en los 
billetes una cláusula inhibiéndose de toda responsabilidad, á con­
dición, bien entendido, de que el buen estado de navegabilidad 
del aparato de transporte haya sido reconocido por la oficina 
«Veritas».
Respecto  á los riesgos sufridos en los bienes y personas situa­
das en la superficie, pesan siempre sobre las Compañías, y la tasa 
de seguro contra tal riesgo es aún bastante onerosa.
Servicio automóvil
La partida autos entra en un 2,46 por 100 en el total de los 
gastos, siendo muy difícil que baje de cierto límite mínimo, por 
estar situados los aeródromos bastante lejos del centro de la po­
blación cuyo nombre llevan.
Los dirigibles
El «Shenandoah», después de su accidente Montaje de un poste de amarre para dirigible, en el buque «Patoka»
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Alrededor del mundo
Los audaces pilotos que han emprendido la vuelta al mundo 
en avión continúan en sus vuelos.
¿Cuántos de ellos podrán llevarla á cabo?
Los que parecen con más probabilida­
des de éxito son los tres americanos, que, 
en el momento en que escribimos estas lí­
neas, se preparan á atravesar el Océano.
Todo está previsto para esta peligrosa tra­
vesía. El crucero americano «Milwaukee» 
ha establecido, á lo largo de la costa del 
Labrador, bases para el avituallamiento, 
en provisiones y gasolina, de los aviadores.
El navio lleva, como puede apreciarse 
en la fotografía que reproducimos, un hi­
droavión de reconocimiento, por si los 
aviadores se  perdiesen en  a g u a s  de l  
Norte.
El esfuerzo realizado por la Marina 
americana para la organización de este 
ra id , constituye un trabajo sin precedentes.
Cuando escribimos estas líneas, el apa­
rato de W ade se ha perdido cerca de las 
Islas Feroe. El aparato llevado por Lowel
H. Smith y Erick Nelson, sigue el viaje ha­
cia los Estados Unidos.
de Argentina; el coronel Rivarola, agregado militar; y el Sr. Ke- 
sada, representante de la Prensa argentina. El comandante del ae ­
ropuerto le dió la bienvenida de parte de M. Laurent Eynac, impo­
sibilitado d e  hacerlo personalmente. El 
• aviador Zanni ha llegado ya á la India.
* * *
No hay que olvidar, tampoco, el largo 
y peligroso viaje al Polo Norte, que se dis­
pone á efectuar el explorador Amundsen. 
También se están efectuando, para esta 
enorme tentativa, grandes preparativos y 
viajes de reconocimiento, que se llevan á 
cabo, en estos momentos, en las regiones 
árticas por la expedición Haimmer-Junkers.
Recordemos,  para terminar, que el ca­
pitán francés Pelletier d’Oisy, llegará á 
Marsella el día 21 de agosto, en el vapor 
«Porthos». La esposa del célebre aviador 
se adelantará « recibirle, saliendo de Mar­
sella, para Port-Said, el 7 de agosto, en 
el vapor «Aviateur Rolland Garros»,  aso­
ciándose, por esta coincidencia, el recuerdo 
del gran piloto Garros al triunfo de uno de 
los más audaces héroes del aire de la actua­
lidad.
Mientras los americanos siguen su ruta 
hacia el O este ,  el major inglés Mac Laren, 
después de estar dete­
nido en las Islas Ku­
riles, al Norte del J a ­
pón, por una tempes­
tad, h a  l l e g a d o  á 
Paromushiru y la costa 
de Alaska, donde ha 
abandonado su e m ­
presa.
El major argentino 
Pedro Zanni, acompa- 
pañado de su mecáni­
co Belkan, ha hecho 
escala en Le Bourget 
(P a r ís ) ,  viniendo de 
Amsterdam, que es su 
punto de partida. A  su 
llegada á Le Bourget, 
el major Zanni fué re­
cibido por la colonia 
a r g e n t i n a  en París, 
presidida por M. Ke-  
e n n ,  cónsul general
El piloto argentino, Zanni, en Le Bourget
El crucero americamo «Milwaukee», que transporta un hidroavión de reconocimiento
El aviador italiano Locatell i  se ha lanza­
do también á la formidable empresa, si­
guiendo e l  itinerario 
d e  l o s  americanos, 
para p o d e r  aprove­
charse de los servicios 
organizados por éstos 
para la travesía d e l  
Atlántico.
* * *
Todas estas auda­
ces tentativas de los 
grandes p i l o t o s  eu­
ropeos y americanos, 
son una prueba evi­
dente del progreso de 
la Aviación, que no es, 
como algunos se ima­
ginaban, un arma de 
guerra ó un instumen- 
to de deporte, sino el 
vehículo más rápido y 
más poderoso con que 
en la actualidad cuen­
ta la Civilización.
2 5 2
El motor „Salmson A. Z. 9 “
El motor «Salmson A. Z. 9» 300  caballos, número 20.024, 
fué montado, en octubre, en una berlina «Spad 33», dispuesta al 
efecto.
Observaciones verificadas 
en los primeros ensayos
Durante los primeros vuelos, los poussoirs  de las varillas de 
balancín se agarrotaban en la guía; después de un rea lesa je , este 
inconveniente no volvió á producirse.
Durante los primeros ensayos, el motor iba provisto de carbura­
dor «Zénith», y funcionaba defectuosamente y con fallos á 1 .450 re­
voluciones; en lugar de este carburador fué montado un «Claudel».
E n sayos en vu elo .— El motor ha efectuado, sin ser desmontado, 
ciento cincuenta y siete horas, veinticinco minutos de vuelo. D u­
rante su servicio de explotación se cambiaron 14 bujías por distin­
tos motivos (suciedad, electrodos formando masa). Se  cambió una 
magneto que se había desimantado; una cámara de agua perdía 
por la base de un cilindro á las ciento cuarenta y ocho horas de 
vuelo, y fué reparada en Estrasburgo..
Durante toda la duración, el consumo medio de gasolina fué 
de 75 litros, y de 6 litros el de aceite.
Después de las ciento cincuenta y siete horas, el motor fué 
desmontado y pudo apreciarse que:
P iezas rotas.— Un diente del piñón intermediario del mando de 
distribución; avería provocada por la rotura de una bola del coji­
nete de soporte de hélice.
D esgaste.— El desgaste de los cilindros fué:
Núm. 1. Ovalización 8/100.
» 2. » 6/100.
» 3. » 4/100.
» 4. > 4/100.
» 5. » 5/100.
» 6. » 5/100.
» 7. > 3/100.
» 8. > 6/100.
» 9. » 7/100.
Todos los cilindros, salvo el núm. 8, estaban picados en el in­
terior (producido según parece por el aceite de ricino).
C igüeñal.— Desgaste, 2/100; ovalización, 2 100.
P iston es.— La ovalización ó deformación encontrada, da un 
promedio de 10 á 12/100.
E jes  d e  p istones.— Ovalización, 3/100.
E jes  d e  cabeza  d e  b ie la .— Ovalización, 1 á 2/100.
E jes  interiores d e  ba lan cín .— Ovalización, nula.
E je  exterior m óv il.— Ovalización, 3/100.
E je  exterior con ch av eta .— Ovalización ó deformación, 8/100.
P latillos d e  «p ou sso ir».— Algunos platillos y ejes á cambiar.
<Block> d e excéntricas.— Desgaste normal, alguna prominencia 
ligeramente picada.
C ojinetes.—Juego normal en los del cárter  A .  R. y del b lo ck  de 
excéntricas; más acentuado en el de cárter A . V.
V álvulas.— Hay que comprobarlas, pues se notan desniveles en 
sus asientos.
Hay que determinar la tolerancia para el juego de las guías.
S u ciedad , ca lam in a je .— El emplazamiento de las bujías estaba 
medio obstruido por la calamina que se aglomeró en el fondo de 
los cilindros y en la superficie de los pistones, y cuya capa tenía 
un espesor de un milímetro.
Sería necesario desmontar los cilindros cada cien horas de 
marcha para obtener mayor regularidad de funcionamiento.
Estado general 
y observaciones
El estado general del motor es excelente, y sólo presenta los 
desgastes normales, sobre todo, teniendo en cuenta las cotas de 
tolerancia en la fabricación.
Al desmontarlo, se pudo comprobar que este motor hubiera 
podido continuar (salvo el accidente del cojinete y del piñón) 
funcionando cincuenta horas más sin tener que retocar ningún ór­
gano esencial, como, por ejemplo, el embielaje.
L O S  H E L I C Ó P T E R O S
Un Concurso internacional 
en Inglaterra
El ministro del aire, de Inglaterra, acaba de confeccionar el re­
glamento por el cual se regirá el concurso de helicópteros que 
tendrá lugar en el mes de abril del año 1925.
El primer premio será de 50 .000  libras esterlinas.
Se  habían presentado 19 demandas de inscripción; pero la co­
misión de admisión, formada por peritos de Aeronáutica, ha deci­
dido aceptar 16 solamente.
Los candidatos se reparten como sigue: nueve americanos, cua­
tro ingleses, un francés, un italiano y un holandés.
Los aparatos inscritos serán sometidos á las distintas pruebas 
del concurso en el terreno de South Farnboroug, en donde el céle­
bre helicóptero tipo «Brennan»— que, dicho sea de paso, ha sido 
eliminado del concurso internacional— fué construido y probado 
secretamente.
Formarán el jurado los directores del Developement Téchnic 
et des Recherches Scientifiques au Ministère de l’Air,  y el C o n ­
trôleur de vuelos de ensayo de los establecimientos técnicos de 
la Royal Air Force.
El helicóptero vencedor deberá efectuar las siguientes pruebas:
1.a Elevarse á una altitud de 6 5 0  metros por sus propios me­
dios. Además del piloto, irá cargado con una cantidad de combus­
tible para poder efectuar una hora de vuelo.
2 .a Permanecer estacionario durante media hora, con un vien­
to de 38  kilómetros por hora.
3 .a Aterrizar con un viento de la misma intensidad, con el 
motor parado y verticalmente.
4 .a Volar á una velocidad horizontal de 9 0  kilómetros por hora.
EN L A  E X P O S IC IÓ N  D E  P R A G A
El éxito de „Lorraine-Diétrich“
El motor 400  caballos «Lorraine-Diétrich», que ya se coronó 
de gloria con el magistral vuelo de Pelletier d’Oisy, ha tenido un 
nuevo éxito en ocasión de celebrarse la Exposición de Praga.
El capitán Dagneau, con aparato «Bréguet 19 A  2», llevando 
de pasajero al coronel Seguin, director de Fabricación de la Avia­
ción Francesa, fueron á visitar la Exposición de Praga, empleando 
en el recorrido desde París, ó sea 950  kilómetros, cuatro horas, 
veinte minutos á la ida, é igual tiempo al regreso.
El piloto Favereau, con aparato «Potez X V » ,  efectuó el mismo 
recorrido en cinco horas, treinta minutos, y produjo una gran im 
presión en la exhibición aérea que tuvo lugar después de la exposi­
ción. El piloto Landry, con aparato «Farman-Jabiru», avión de trans­
parte bimotor, que transporta una carga útil de 2 .000  kilogramos, 
efectuó, también, el mismo trayecto, en cuatro horas, treinta minu­
tos, lo cual, dado el tipo de aparato, constituye una proeza intere­
sante. Estos éxitos honran á la industria aeronáutica francesa, y, de 
una manera especial, á la Sociedad Lorraine-Diétrich, cuyo esfuer­
zo técnico permite, cada día, la realización de tales proezas.
L O S  N U E V O S  H I D R O A V I O N E S
EL „C A M S 3 2 “
Hidroavión de reconocimiento, rápido, á alas plegables, que ha sido aceptado por la
Marina de guerra, francesa
La Aviación en Siam
Siam es uno de los países en que la Aviación ha tenido un más 
rápido desarrollo.
En primer lugar, los siameses se distribuyen por pequeños nú­
cleos de población sobre toda la extensión del territorio. Ahora 
bien; hasta la fecha, las vías férreas, poco desarrolladas, y otros 
vehículos, rodando sobre interminables pistas, eran los únicos me­
dios de comunicación. Por otra parte, el clima y las condiciones 
orográficas, favorables á la Aviación, hacen comprensible que este 
pueblo, en plena evolución, se haya dado con gran entusiasmo á la 
Aviación, este nuevo deporte, que dentro de brevísimo plazo debía 
constituir, para ellos, no solamente una nueva arma, sino uno 
de los principales factores del resurgimiento económico de su país.
Lancemos una ligera mirada á las diferentes fases por las cua­
les ha pasado la Aviación siamesa antes de llegar á su estado ac­
tual. En 1911, el ministro de la Guerra, de Siam, había comprendi­
do, con singular clarividencia, el valor que tomaría, en el país, una 
Aviación bien organizada; tres oficiales de ingenieros fueron en­
viados á las escuelas de Aviación francesas con la misión de efec­
tuar un aprendizaje de piloto y de seguir, en las fábricas, el curso 
de las construcciones aeronáuticas. Estos tres oficiales regresaron 
á Bangkok en 1913,  convoyando un cierto número de aparatos y 
un material que permitiese el establecimiento de talleres para cons­
truir nuevos aviones.
El servicio militar de Aviación fué creado, y tanto en 1913 
como en 1914, los aviones figuraron, con éxito, en las grandes 
maniobras siamesas.
Cuando Siam declaró la guerra á los Estados Centrales, el 
Gobierno envió á Europa un importante contingente aeronáutico, 
comprendiendo pilotos de caza, de bombardeo y de reconocimien­
to, con un material completo. El armisticio no permitió á nuestros 
aliados dar todo el rendimiento que era de esperar.
Después de la guerra, el curso de Aviación fué transformado 
en Servicio Real de la Aviación, cuya finalidad era adaptar á las 
necesidades del público, para el transporte del correo, paquetes 
postales y enfermos, los aviones que anteriormente eran destinados 
exclusivamente á objetivos militares. El público respondió á todas 
las suscripciones que le propusieron, de manera que se pudo orga­
nizar, con bastante rapidez, un servicio postal y un servicio sanita­
rio. En 1920,  el primer servicio postal fué establecido entre Bang­
kok y Chandabouri,  distancia de 2 5 0  kilómetros; poco tiempo 
después se probó otro trayecto de 2 5 0  kilómetros entre Bangkok 
y Korat.  El éxito obtenido hizo que la Administración de Correos 
pidiese la creación de una tercera línea aérea, de 3 0 0  kilómetros, 
entre Korat,  Roi  Eit y Oubone,  y, finalmente, otra, la cuarta, entre 
Korat  y Nong Khai.
Hasta entonces, y á título de propaganda, las cartas enviadas 
por vía aérea no pagaban sobretasa, lo cual es una prueba el 
interés que concede la Administración siamesa en aras del progre­
so. O tra  prueba bien elocuente de ello es el servicio sanitario. 
Cuando un enfermo ó un herido se encuentra á considerable dis­
tancia de los centros hospitalarios, el avión siamés le lleva médico 
y medicamentos, y puede transportarle, en pocas horas, al hospital.
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Respecto al transporte de pasajeros y paquetes, es evidente 
que, aun con la mejor voluntad, no se puede atraer, de un día á 
otro, al pasajero de otro medio ordinario de locomoción á uno tan 
nuevo como el avión. Sin embargo, todo hace creer que el tráfico 
se regularizará é intensificará.
Ba jo  el punto de vista comercial,  la Aviación ha dado ya sus 
pruebas de utilidad; por ejemplo: ha transportado, á la capital, 
importantes partidas de pimienta, de Chaudabouri; de abanicos de 
hoja de palmera, de Battambang; de bordados, de Hanoi (1 .200 ki­
lómetros),  y lotes de sederías, comprados por la Aviación en el 
Norte del país, á 300  y 500  kilómetros de Bangkok. Estos resulta­
dos, tan halagüeños, permiten abrigar grandes esperanzas en el 
porvenir de este nuevo medio de transporte.
Un servicio tan activo debe disponer de un personal de pi­
lotaje numeroso y práctico en la materia. Existen dos escuelas 
que siguen un programa, seriamente elaborado, bajo la dirección 
de profesores de competencia reconocida. No hay que olvidar que
muchos de estos pilotos obtuvieron su título en las escuelas fran­
cesas, pasando éstos de 100 en 1918; desde entonces, su número 
se ha quintuplicado, y la Aeronáutica siamesa tiene á gala hacer 
notar que, á pesar del movimiento cotidiano y de los viajes reali­
zados sobre distancias que no bajan de 250  kilómetros, sólo tiene 
que deplorar ocho accidentes mortales.
Esta  seguridad impresiona vivamente al público, y explica, qui­
zá, el favor con que la Aviación comercial ha sido acogida. La fa­
milia real ha sido la primera en dar el ejemplo, utilizando el avión 
para realizar verdaderos viajes.
El Servicio Real de la Aviación ha previsto la instalación de 
un cierto número de aeródromos en las diversas provincias, cuyo 
acceso será abierto, también, á los aviones extranjeros.
Tal es, actualmente, la organización Aeronáutica de Siam, cuyo 
espíritu de iniciativa anima al país en favor de la Aviación y per­
mite esperar obtendrá los resultados merecidos, colocándole en el 
lugar que, económica y socialmente, le corresponde.
E c o s  é inf
A L E M A N I A
Seguridad del tráfico aéreo
Las es taciones  de telegrafía sin hilos, construidas en los terrenos de Koe-  
nisberg,  Hamburgo, Berlín y Munich,  han sido puestas  en servicio en junio,  y, 
especialmente,  afectadas al servicio de las líneas aéreas .
E s ta s  es taciones  sirven, de modo exclusivo, para la seguridad del tráfico 
aéreo,  no transmitiendo más que datos  meteorológicos  necesarios  para la se .  
guridad y regularidad del tráfico aéreo.  E s ta s  es tac iones  están provistas  de 
aparatos  que les permiten comunicar,  te lefónicamente,  con los  aviones en 
vuelo.
El Reichsportministerium ha fijado la longitud de la onda en 900, para las 
comunicaciones entre las es tac iones  y los aviones;  y las longitudes de onda, 
1.300 y 1.680, para las com unicaciones entre las estaciones,  ó de una estación 
con otros  puertos  eventuales.
Es ta  última longitud de onda está  reservada á las notic ias  meteorológicas .
E l acuerdo JunKers-Ford
El viaje del const ructor  de aviones,  Junkers ,  á los E s ta d os  Unidos,  y su 
encuentro con Ford, podría incitar á creer  que las fábricas Junkers  están á 
punto de concertar  una comunidad de intereses .
Con este  motivo,,  la Vossiche Zeitung comunica que las negociaciones 
entabladas no han llegado aún á un resultado positivo.  En efecto;  sólo se ha 
fundado la Junkers  Corporation of America,  que debe servir de enlace entre 
los talleres Junk ers  y América.
En atención á las restr icc iones  impuestas  á la Aviación alemana por el 
Tratado de Versal les ,  no hay que asom brarse de que, con el t iempo,  los talle­
res alemanes sean transferidos al extranjero,  donde se ofrecen grandes po si­
bil idades de extensión,  sin ninguna clase  de trabas.  Aunque aún no se haya 
co ncer tado  un acuerdo definitivo entre las fábricas  Junk ers  y Ford,  es,  sin 
embargo,  muy probable  que es tos  dos industriales acaben por entenderse á 
propósito  de la fabricación, en común,  en los E s ta d os  Unidos.
Tráfico del aeródromo de Hamburgo-Fuhlsbuttel
L o s  vuelos  regulares se reparten del siguiente modo en el mes de mayo 
de 1924:
Sal ida para Copenhague,  44 vuelos;  sal ida para Rotterdam, 24 vuelos;  lle­
gada de Copenhague,  43 vuelos;  l legada de Rotterdam, 26 vuelos.
o r m a c i o n e s
A R G E N T I N A
Línea suprimida 
Expedición atrevida
El Gobierno argentino ha decidido suprimir la subvención concedida á la 
Compañía Ríoplatense de Aviación,  quedando,  por consiguiente,  suspendido,  
hasta nueva orden, el servicio diario de transporte entre Bu enos  Aires y 
Montevideo.
En el espacio de cuatro meses,  y en 1 ' 7  viajes,  fueron transportadas 368 
sacas  de correspondencia  y 574 pasajeros .
La opinión pública lamenta,  unánime, la supresión de esta  línea, cuyo 
movimiento se iba intensificando,  que ponía la capital del Uruguay á cuatro 
horas  de B uenos  Aires, en lugar de las cuarenta y ocho de ferrocarril que ahora 
se invierten, y que prestaba servicios  realmente importantes.
El major  Pedro Zanni,  acompañado del teniente Nelson T .  Page  y del in­
geniero Felipe Beltramo, fué el designado,  por el ministro de la Guerra,  para 
dirigir la expedición alrededor del mundo.
T r e s  t ipos de aviones fueron los eligidos,  y los tres llevan la marca 
«Fokker»,  con motores  «Ñapier-Lyon» de 450 cabal los  de vapor.  El primero, 
un «Fokker C. IV»,  es  un avión de serie,  por el  contrario de los otros  dos,  
construidos especialmente para esta  aventura,  y uno de los cuales  lleva un 
s istema de flotadores.
Los pilotos  irán, en primer término, á Nueva York,  después á San Fran ­
cisco,  y de allí, haciendo escala  en Terranova,  intentarán la travesía  del Atlán­
t ico,  de un solo vuelo, renovando así la hazaña famosa de B ro w n  y Alcock.
De seamos á los intrépidos aeronautas  el más completo  éxito  en la e jecu­
ción de su atrevido proyecto .
B R A S I L
E l Aero Club brasileño
El Aero Club Brasileño,  en su Junta general,  celebrada el día 7 de junio, 
eligió, para formar su Junta directiva,  para el e jercic io 1924-1926, los señores  
siguientes:
Presidente,  diputado César  Lacerda de Vergueiro.
Vicepresidente 1.°, Amilcar Marchesini .
Vicepresidente 2.°,  diputado Adolfo Konder.
Vicepresidente 3.°, coronel  J o s é  Victoriano Aranha da Silva.
Secretario  1.°, doctor  J o s é  Bezerra de Freitas.
Secretario  2.°,  doctor  Rodrigo Octavio Filho.
Tesore ro  1.°, Mauricio Marques  Lisboa.
Tesore ro  2.°,  Carlos Bapt is ta  da Silva.
Procurador,  doctor  Luis Ferreira Guimaraes.
Biblotecario,  Rodolfo M otta  Lima.
Presidente de la Comisión Deport iva de Aeronáutica,  doctor  Alfonso Vaz 
de Mello.
Secretario  de la misma Comisión, comandante Armando Trom powsky.
Contadores ,  Octaviano Muniz,  primer teniente Dante Pereira  de Mattos ,  
y doctor  Víctor  de Menez es  Pon tes .
C O L O M B IA
Encaminamiento de la correspondencia 
por la vía aérea Barranquilla-Neiva
La correspondencia  con dest ino á Colombia puede,  á petic ión de los e x ­
pedidores,  tomar,  para su encaminamiento,  la vía aérea de Barranquilla á 
Neiva, admitiéndose las cartas tanto ordinarias como cert ificadas,  y no siendo 
preciso sino consignar en el sobre :  «Por avión de Barranquil la á Neiva.»
Además del franqueo corriente,  l levará esta  correspondencia  la sobretasa 
s iguiente:
Cartas:  30 centavo s cada 15 gramos ó fracción.
Tar j e ta s  postales :  15 centavos.
Impresos,  muestras,  papeles  de negocios :  15 centavos  los 15 g r a m o s 'ó  
fracción. Para los envíos  certificados,  las s ob re ta sas  son aumentadas en 20 cen­
tavos.
E S T O N I A ,  F I N L A N D I A  Y L E T O N I A
Un nuevo consorcio de Compañías aéreas 
en los países bálticos
Un consorcio  de Compañías  de navegación aérea acab a  de crearse bajo 
el título Nordeuropa-Luftverkelirsverband.
E s t e  consorcio,  cuyo domicilio social está  en Reval,  lo const i tuyen:  la 
Compañía es toniana Aeronant , la Soc iedad f inlandesa Aero,  la Compañía leto­
na de Navegación aérea,  la Donziger Luftpost  y las Junkersverke.
S e  espera,  de un momento á otro,  la adhesión de la Compañía sueca.
La Nordeuropa-Luftverkehrsverban tiene, como principales  finalidades, 
la unificación de las tarifas, la reorganización de los horarios,  una const i tución 
industrial sólida de la empresa  por la adopción de un t ipo único de avión, con 
lo que se conseguirían notables  eco nom ías  en material y piezas de recambio
F R A N C IA
E l tráfico postal aéreo Francia-Marruecos
Durante el mes de junio pasado, los  aviones de la l ínea To u lo use -C a sa -  
blanca han transportado 286.272 cartas ,  con un peso de 5.879,516 ki logramos.
En ese mismo mes,  la línea de C asablanca-Fe z-Orán  ha conducido 25.439 
cartas,  que representan 555 kilogramos.
Cherburgo, centro de Aviación
Cherburgo está  llamado á convert irse  en un centro de Aviación marítima 
de primer orden.
La Marina ha ordenado,  actualmente,  que se e jecuten trab a jos  importan­
t ís imos encaminados á mejorar  y perfeccionar las operac iones de lanzar al agua 
los hidroaviones.
S e  trata de construir una amplia estacada que,  part iendo dé la  punta veci­
na de B e tó n  va á prolongarse hasta  la misma rada, á fin de permitir que se 
boten  al agua los hidroaviones,  que podrán ser conducidos allí por medio de 
una fuerte grúa.
Es ta  gran transformación,  encomendada  á la C asa  Hersent ,  cos tará  millón 
y medio de francos.
Movimiento del puerto aéreo de L,e Bourget
Del 21 al 30 de junio pasado, el movimiento ha sido el s iguiente:  avio­
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nes,  194; pasajeros ,  718; mercancías,  en kilogramos,  40.110; correspondencia,  
en kilogramos, 81.
En igual período del año 1923, las cifras fueron éstas :  aviones,  133; pasa­
jeros ,  521;  mercancías ,  en ki logramos,  25.306; correo,  en kilogramos, 77.
La Sociedad Francesa de Navegación Aérea 
recompensa á los técnicos de la Aeronáutica
La Soc iedad Francesa  de Navegación Aérea a caba  de celebrar  una sesión 
solemne que marca la clausura de sus  t ra ba jos  anuales,  y durante la cual tuvo 
efecto la atribución de recompensas  á los laureados de premios anuales.
La sesión es taba  presidida por M .  Laurent  Eynac ,  subsecre tario  de E s t a ­
do de Aeronáutica,  sentándose con él á la presidencia  M.  Rateau,  miembro 
del Instituto,  presidente de la Sociedad;  el general Dumesnil ,  director  de Aero­
náutica,  y el coronel  Seguin,  director del Servicio  de fabricaciones de 
Aeronáutica.
M.  Rateau fué el primero en usar de la palabra para dar la bienvenida á 
M.  Laurent Eynac,  y agradecerle  el haber  puesto á la disposición de la S o c ie ­
dad dos premios de 5.000 francos para recompensar  á sus mejores  técnicos .
El primero de es tos  premios,  con la gran Medalla  de Oro de la Sociedad,  
fué concedido á M.  Barbaron,  administrador de la Soc iedad Lorraine-Diétr ich, 
por el con junto de sus  trabajos  encaminados á la seguridad en la navegación 
aérea.
R eco rd em os  que M. Barbaron  es el creador del motor  de 400 caba l los  de 
vapor,  con el cual Pel let ier  d ’Oisy ha efectuado su raid á través de Europa y 
Asia, y de los motores ,  en W ,  de 450 caba l los  de vapor,  actualmente en estu­
dio en los talleres de la Sociedad Lorraine-Diétr ich,  en Argenteuil .
El segundo premio ha sido repart ido entre dos técn ic os  de alto valor,  los 
señores  Lepére,  ingeniero en jefe del Servicio  de Aviación de los  E s t a b le c i ­
mientos Schneider ,  y Pitois,  ingeniero al servicio de las fa bri cac ion es  de Aero­
náutica,  por el conjunto de sus t ra ba jos  relat ivos á la mejora de los  procedi­
mientos de construcción de aparatos  de Aviación.
M. Lepére es  el autor de interesantísimos método s  de ensayo de aviones 
en pleno vuelo y de trabajos  sobre la estabilidad de los  aeroplanos  y de su 
resistencia  á la vibración durante el vuelo.  Actualmente t rabaja  en la c o n s ­
trucción de un motor  de 600 cabal los  de vapor en los tal leres  Schneider .
M.  Pitois  s e  ha dedicado al estudio especial  de maderas empleadas en 
Aeronáutica.  E s  inventor de modernos procedimientos  de ensayo,  espec ia l ­
mente del método de centel las .  Tiene,  también,  tr aba jos  sobre la talla de los 
metales  que completan los de Taylor .  S e  ha dedicado,  igualmente,  al estudio 
del tratamiento técn ico  de los herra jes  de acero y de las variaciones magnéti­
cas  de los metales  por la influencia de ch oques  repetidos.
M.  Laurent E y n a c  ha felicitado á los  laureados,  que honran,  por igual, la 
Aeronáutica y la c iencia  francesas .  Rindió, también,  homenaje  á los  trab a jos  
de la Soc ieda d y á los  esfuerzos de su secretario general M .  Lesage .
L o s  laureados hicieron tres  com un icac iones :  M .  Lepére se ocupó del 
estudio general del vuelo en avión por medio de aparatos  registradores ;  
M. Pitois  desarrol ló algunas con sideraciones  so b r e  los  ensayos  en talleres,  
y M.  Barb aro n exp uso  los métodos de puesta  eu punto de un avión mo­
derno.
La Soc ieda d Fra ncesa  de Navegación Aérea ha c lausurado sus manifesta­
cion es  anuales  con una conferencia-vis i ta  á los principales  centros  de Aviación 
de la región parisina.
Actividad de la Aviación en Marruecos 
durante el mes de mayo
Las  escuadril las  de M ar ruecos  continúan co laborando en los t ra ba jos  de 
organización del país.
En la región de Mequinez se  han tomado más de 200 c l isés  fotográf icos 
para el servicio  de minas.
En esta  misma región se han tomado,  también ,  más de 200 cl isés ,  para el 
levantamiento de planos á 1/10.000 de los  diferentes  perímetros de co loniza­
ción,  con destino á la Dirección del Servicio  de Agricultura.
P o r  último,  y bajo el punto de vista  aeronáutico los planos al 1/5.000 de 
los terrenos  de Aviación de Assaka,  de Ain Defali  y de Tarondan,  han sido 
levantados  fotográf icamente.  La Aviación sanitaria,  por  su parte,  ha efectuado 
ca to rce  evacuac io nes  de heridos ó enfermos.
256
Homologación
La Comisión deport iva ha acordado, con fecha 8 de julio,  las homologa­
ciones siguientes:  concesión de la Copa Michelin,  por el año 1923-24, al t e ­
niente Arraclmrt;  de la réplica en bronce del ob je to  de arte, obra de M orca n-  
Vauthier,  y de la prima anual de 20.000 francos,  por su empresa del 30 de 
Junio pasado,  en la cual cubrió 2.835 ki lómetros de recorrido,  en diecinueve 
horas,  veint idós minutos y veint iséis segundos,  á la velocidad horaria comer­
cial de 146,330 kilómetros,  sobre aparato «B rég uet  19 B - 2 » ,  motor  «Re­
nault» de 480 cabal los  de vapor;  atribución provisional de la Copa Lam- 
blin al teniente Challe,  y de la prima mensual de 1.000 francos,  con venci­
miento en 30 de junio (recorrido Le  Bourget-I st res  y regreso),  en ocho horas , 
doce minutos,  s iete segundos,  sobre aparato «Nieuport 29», con motor  «His- 
pano-Suiza» de 300 cabal los  de vapor; atribución definitiva de los premios 
del Military Zénith para 1923-24: primer premio, 10.000 francos,  al coronel 
Vuillemin, por su performance, del 4 de junio de 1924, sobre aparato «Bré ­
guet  17 C.-2»,  motor  «Renault» 480 cabal los  de vapor,  á la velocidad comer­
cial de 166,179 kilómetros;  segundo premio, 5 .000 francos,  al ayudante Bonn et  
(162,487 kilómetros);  tercer  premio, 2.500 francos,  al ayudante R o u s s e t  
(162,270 kilómetros);  cuarto premio, 1.000 francos,  al coronel  Vuillemin 
(159,115 ki lómetros ' ,  y quinto premio, 500 francos,  al teniente Terrasson 
(97,744 kilómetros).
Cámara Sindical de Industrias Aeronáuticas
El Comité  de dirección de la Cámara Sindical de Industrias  Aeronáu­
t icas  ha procedido,  en su sesión de 31 de julio, á la renovación de su 
junta,  que ha quedado consti tuida del modo siguiente,  para el e jercicio  de 
1924-1925.
Presidente,  M.  Louis  Bréguet.
Vicepresidentes ,  M M .  León Bazaine,  René Caudron,  Fernand Livré, René 
Luquet de Saint  Germain.
Tesorero ,  M.  Gabriel  Amand.
Secre tario  general,  M. André Granel.
M.  Henry Kapferer ha sido nombrado presidente de honor.
„Lorraine-D iétrich '1
De spués del maravilloso raid de Pel let ier d ’Oisy, y sus etapas de más de
1.000 kilómetros,  bajo  todas las lati tudes,  tenemos que el motor  «Lorraine- 
Diétrich», tipo «Grand Raid 1921», alcanza una nueva victoria en la Copa M i­
litar Zénith.
El ayudante Foiny cubre,  en su jornada, 3.810 ki lómetros entre la salida y 
la puesta  del sol,  á una media horaria de más de 170 ki lómetros por hora. Si se 
considera que en ese lapso de t iempo el ayudante Foiny se ha visto obligado á 
aterrizar catorce ve ces  para firmar en los diversos registros  y para aprovisio­
narse,  se puede considerar  su velocidad real igual, si no superior,  á 200 kiló­
metros por hora. Si el 480 cabal los  «Lorraine» de Pel let ier  d 'Oisy  le permitía 
una serie de etapas hasta ahora no igualada, como distancia ,  el raid del ayu­
dante Foiny prueba que,  además de su regularidad y de su robustez, el 480 
caba l los  de vapor, «Lorraine»,  posee la flexibilidad  y la manejabilidad.
H O L A N D A
Pedidos de aviones
La K. L M.  ha hecho un pedido á Fokker,  de Amsterdam, y á Koolhoven,  
de La Haya, de un avión comercial  con tres  motores .  Cada  Soc ieda d construi­
rá su avión, pero ambas  emplearán,  para los dos aparatos,  tres  motores  de 
240 cabal los  de vapor «Siddeley Puma».
Una nueva Compañía,  la Compañía Judo Neerlandesa de Navegación 
Aérea, const i tuida en la Juda Oriental holandesa, ha pedido cuatro monopla­
zas  «F.  K. 31» (motor «Bristol-Júpiter» 400 cabal los  de vapor) á la National 
Aircraft Cié. ,  de La Haya.
La Royal Deusth Sir  Service  Cié.  ha extendido sus servicios  entre  Londres,  
Rotterdam y Amsterdam hasta  Copenhague.
Un avión saldrá todas  las mañanas,  e xcep to  los domingos,  de Rotterdam, 
á las nueve horas,  l legando á Brema á las once horas,  treinta minutos;  á Ham- 
burgo, á las doce horas,  c incuenta minutos,  y á Copenhague ,  á las quince 
horas ,  treinta minutos.
I N G L A T E R R A
Características del nuevo avión 
,,Handley-Page“ , de transporte
El primer avión de este  tipo de tres  motores ,  a caba  de ser  entregado, re­
c ientemente,  á una Compañía de transportes  belga.
Es tá  muy bien dispuesto y lleva, y es to  es lo curioso,  un disposit ivo p rác ­
tico y original de ventilación para los pasajeros .
El reparto de pesos  es  el s iguiente:
Peso ,  en vacío,  con agua, 3.829 kilogramos.
Pasajeros ,  785 kilogramos.
Baga jes ,  400 kilogramos.
Combustible ,  824 kilogramos.
Recepción de los aviadores 
franceses en Hendon
Con ocasión de la fiesta aérea de Hendon, el R. A. F.  Club ha recibido á 
los  oficiales franceses,  comandante Gastón  y ten ientes  Dutruel ,  Volmerange, 
Robert  y Gaillard.
• El mariscal del aire Sir Hugh Vienchard,  les dió la bienvenida.  Recordó 
la grandiosa recepción de que habla sido ob jeto,  en Francia,  la misión inglesa 
presidida por el vicemariscal del aire B ro o k e  Popham, y lo hizo en los s iguien­
tes  términos:
«No podía esperarse otra cosa de la benevolencia  y generosidad por parte 
de nuestros  vie jos  camaradas del aire de 1914-19-18. Per o  han renovado y aun, 
si es  posible,  fortificado la inteligencia que s iempre ha exist ido entre nosotros.  
Nos han hecho desear que llegase la ocas ión  de que nosotros,  á nuestra vez, 
ofreciéramos la bienvenida á los representantes  de Francia .
Nuestros  huéspedes  de esta  noche han venido á tomar parte en nuestra 
fiesta, no en rivales,  sino en camaradas,  y espero que volverán á Francia  sa t is­
fechos y co ntento s  de su demasiado corta  es tanc ia  aquí .»
El mariscal del aire hizo en seguida el elogio del comandante Gastón  y de 
sus compañeros,  que pertenecen á «unidades que, por su valor,  no la ceden á 
ninguna, y una de cuyas grandes cualidades es  la de ser  modestas».
I T A L I A
Un motorcito do Aviación
Las  Construzioni M eca niche  Nazionali acaban de construir un motor  de 
pequeña potencia,  que traerá grandes progresos á la Aviación,  bajo  el punto 
de vista económico.
Es te  motor,  del ingeniero Combi,  el «Combi P.  1», t iene una potencia  de 
60 cabal los  de vapor.  E s  de seis ci lindros vert icales ,  con un alesage de 85 mi­
límetros y 120 milímetros de paso.  La refrigeración se hace por circulación de 
agua.  El carburador «Zénith» es  único, pero con dos cámaras de mezcla in de ­
pendientes,  alimentando,  cada una, un grupo de tres cilindros.  Una bomba do­
ble asegura el engrasado.
Actividad de la Aeronáutica italiana 
durante el mes de mayo
La Aeronáutica italiana ha efectuado, durante el mes de mayo, 3.490 horas 
de vuelo, 371 raids de una distancia superior  á 300 kilómetros.
Un aparato «Caproni 3» se ha dirigido, por la vía del aire, de Milán á Tr í ­
poli, por Roma,  Nápoles  y Catania,  en unas och o  horas  de vuelo.
E l ensayo del dirigible ,,N. 1“
La aeronave italiana «N. 1» ha realizado es to s  días últimos una larga 
prueba de navegación.
E s ta  prueba tuvo una duración de dieciocho horas y media, con un reco­
rrido de unos 1.400 kilómetros,  á una velocidad media horaria de 75 kilómetros,  
teniendo sus tres  motores  á un régimen extremadamente  moderado.
El consumo total de esencia  fué de 1.700 ki logramos,  es  decir,  un poco 
más de 1,100 ki logramos por kilómetro.
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Un avión correo
Ü Quinto año de explotación
4.000.000 de kilómetros 
recorridos
3.185.000 cartas transporta­
das en 1923
Servicio diario
Correspondencia, Pasajeros, 
Mercancías
Desde Toulouse y Marsella 
á Barcelona, Alicante, Má­
laga, Tánger, Rabat y Ca- 
sablanca
Desde Alicante á Orán
Desde Rabat á Fez y Orán
L. A. T .  8, avión «limousine>, 5 plazas y W. C., de la línea postai 
Francia-España-Marruecos
PROXIMA APERTURA I)E LA 
LÍNEA CASABLANCA-DAKAR
¡¡ Dirección en España: Alcalá, 62. - Madrid Z
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EL CLAVILLÑÜ
L A  ME  J G R  P A R A  A V I A C I O N
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N C R V I D M
R E F I N E R I A S  EN A L I C A N T E  BI LBAO Y  V A L E N C I A
C e n t r a l  S a n  A g u s t ín  2 M a d r i d
(  E s y u /n a  a la P la za  de  /a«j Q o rfe s  )Sucursa les yDepós/tos en toda. E spaña
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